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I. Beschreibung 


A. Fahrgestell 


1. Allgemeines 


Das Flugzeug hat einziehbare Einbeinfahrgestelle (1,1), dfe am Vorderholm 
des Flügels gelagert sind und quer zur Flugrichtung nach innen eingeschwenkt 
werden. Hierbei legen sie sich in entsprechende Aussparungen (1,2) der 
Flügelunterschale und des Rumpfes (1,3). Die Bremsräder (1,4) befinden sich 
in eingefahrener, Stellung im Rumpf hinter dem Triebwerk und sind durch 

. bewegliche, bei angebautem ETC 501 durch feste Radklappen (1, 5) ab- 
gedeckt. Die Aussparungen (1, 2) auf der Flügelunterseite werden in dieser 
Stellung durch Abdeckbleche {1, 6), die am Federbein befestigt sind, 
geschlossen. a, 


1 Einbeinfahrgestell 5 Klappen am Rumpf 
2 Aussparung in der Flügelunterschale 6 Abdeckblech 

3 Aussparung auf der Rumpfunterseite 7 Sporn 

4 Bremsrad 


Abb. 1: Fahrwerk 


Ein- und Ausfahren des Fahrgestells erfolgt elektrisch. Der Sporn {1, 7) wird 
durch Seilzug vom rechfen Fahrgestell beim Einschwenken mit eingezogen. 


2. Konstruktiver Aufbau des Fahrgestells 


Das Einbeinfahrgesteli hat EC-Olluftfederstreben (2, 1), die am oberen Ende 
in einem knieförmigen lagerstück, dem Schwenkachskopf (2, 2), gefaßt sind. 
Das untere Ende jeder. Federstrebe trägt einen Achsflansch (2,3) mit frei- 
tragender Rodachse. Ein Lenkerpaar (2,4) zwischen Zylinder und Kolben- 
stange der Federstrebe nimmt die Verdrehkräfte auf und gewährleistet so 
einwondfreie Spur. 
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1156 10 


1 EC-Olluftfederstrebe 4 Lenker 7 Obere Knickstrebenhälfte 
2 Schwenkachskopf 5 Cyclogetriebe 8 Untere Knickstrebenhälfte 
3 Achsflansch & Elt-Motor 9 Verriegelungshaken 

10 Kraftspeicher 11 Seilzug zum Sporn 


Abb.2: Aufbau des Fahrgestells (mit beweglichen Radklappen) 


Jedes Fahrgestell wird über ein Cyclountersetzungsgetriebe (2,5) durch 
einen Elektromotor (2,6) ein- und ausgeschwenkt; Getriebe und Motor sind 
in einem gemeinsamen Gehäuse untergebracht, das im Steg des Vorderholms 
gelagert ist. 

Das zum Einschwenken des Fahrgestells erforderliche Drehmoment wird vom 
Getriebe unmittelbar auf die obere Knickstrebenhälfte (2,7) übertragen. 
Durch das vom Elektromotor ausgeübte Drehmoment wird die obere Knick- 
strebenhälfte geschwenkt und nimmt über die untere Knickstrebenhälfte (2,8) 
das Federbein mit. 

Das eingezogene Fahrgestell wird durch einen kräftigen Verriegelungshaken 
(2,9) festgehalten. (Siehe auch Absatz 3 „Verriegelung“.) £ 
Am Cyclogetriebedeckel (2, 5) ist ein Kraftspeicher (2, 10) angelenkt 
(zweiter Anlenkpunkt oben in der Flügelnase), der beim Einschwenken des 
Fahrgestells gespannt wird. Er unterstützt die Ausfahrbewegung und fährt 
bei Ausfall der elektrischen Anlage das Fahrgestell sicher aus. 

Der Seilzug (2,11) zum Einziehen des Sporns ist am Kniegelenk der beiden 
Knickstrebenhälften des rechten Fahrwerks befestigt. 


3. Verriegelung 


Die gesamte Verriegelungsanlage besteht aus der eigentlichen Verriegelung 
3,1}, der Verriegelungsrolle am Fahrgestellbein 13,2) und dem DUZ-Zug 
(3, 3) zum Auslöser der Verriegelung (Baureihe A-2 bis A-4: Handzug für 
Fahrwerk, ab Baureihe A-5: Notzug für Fahrwerk). 
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Beim Einfahren des Fahrgestells schlägt die Verriegelungsrolle (3,2) des 
Fahrgestellbeines am Maul des Verriegelungshakens (4,1) an und drückt das 
Hakenmaul nach oben. Durch den Zug der Feder (4,2) werden die Hebel 
(4,3 und 4,4) nach hinten in die gestreckte Lage gezogen und drücken den 
. angelenkten Arm des Winkelhebels (4,5) nach oben. Die Aussparung am 
unteren Ende dieses Winkelhebels umschließt dabei die Rolle (4,6) am Ende 
des Verriegelungshakens. Das Fahrgestell ist jetzt verriegelt. 
In dieser Lage ruht der Verriegelungshaken auf einem Gummipuffer [4,7.. 
Er spannt gleichzeitig die an ihm befestigte Feder. [4,8). Beim Zurückschnellen 
in die gestreckte Lage wird durch den Hebel (4,3) der Eniriegelungshebel 
(4,9) über den Nocken (4,10) in die vordere Stellung gebracht. Diese Bewe- 
gung wird durch die Feder (4, 11) unterstützt. 


1 Verriegelung 2 Verriegelungsrolle 3 DUZ-Zug mit Handgriff 4 Schäkel 
Abb.3: Verriegelungsanlage, gesamt 


Das Fahrgestell wird bei den Baureihen A-2 bis A-4 von Hand durch DUZ-Zug 
(3, 3) entriegelt. Dieser läuft vom Gerätespant (Handzug links neben dem 
Brandhahn} im Führerraum zum Hauptholm und gobelt sich dort nach den 
beiden Verriegelungskästen. Durch Ziehen am Handgriff wird der Ent- 
riegelungshebel (5, 1} entgegen dem Zug der Feder (5, 2) nach hinten 
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190.215 0 


1 Verriegelungshaken 5 Winkelhebel - 9 Entriegelungshebel 
2 Feder 6 Rolle 10 Nocken 

3 Hebel 7 Gummipuffer 11 Feder 

4 Hebel 8 Feder 


Abb. 4: Fahrgestellverriegelung, verriegelte Stellung (A-2 bis A-4) 
(Verriegelungsgehäuse geöffnet) 


1 Entriegelungshebel 4 Hebel 7 Winkelhebel 
2 Feder 5 Hebel 8 Verriegelungshaken 
3 Nocen $ Feder 9 Feder 


Abb.5: Fahrgestellverriegelung, entriegelte Stellung (A-2 bis A-4) 
(Verriegelungsgehäuse geöffnet) 


bewegt und drückt durch den Nocken (5, 3) die Hebel 15, 4 und 5, 5) aus der 
gestreckten Lage nach vorn; dabei wird die Feder 15, 6) gespannt. Dais.Aus- 
knicken der Hebel (5, 4 und 5, 5) bewirkt ein Ausweichen des unteren Endes 
des Winkelhebels (5, 7) nach hinten, wodurch die Verriegelung des Fahr- 
gestells aufgehoben ist. Dos hintere Ende des Verriegelungshakens 15, 8! 
geht nach oben und wird in dieser Stellung durch die Feder (5, 9) geholten. 
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Ab Baureihe A-5 erfolgt die Entriegelung vollelektrisch, d. h. der DUZ-Zug 
wird nicht zur Entriegelung herangezogen. Nur Notzug! In den Verriege- 
lungskästen befindet sich ein Kolbenmagnet, der nach Bedienung des Roll- 
werkschalters im Führerraum anspricht und den Entriegelungsvorgang aus- 
löst. Die Abb. 4 und 5 dienen nicht für die Darstellung der vollelektrischen 
Betätigung. 


4. Bedienung des Fahrgestells 
Die Bedienung des elektrischen Fahrgestellantriebes erfolgt durch eine Druck- 
knopfsteuerung (6,1) in der linken Gerätebank (6,2) des Führerraumes. 
Der Druckknopf für Einfahren ist gegen unbeabsichtigtes Eindrücken durch 
eine Sicherungskappe - (6,3) gesichert. 


1 Druckknopfsteverung 

5 ante eben 8 
erungskappe (nur „Ein“ 

4 12-Lampengerdt € } 


Abb. 6: Linke Gerätebank mit Druckknopfsteuerung für Fahrwerk 


Zu. der gesamten Fahrwerkanlage gehören nachfolgende 3 Selbstschalter: 
Fahrwerkantrieb (7,2}, Fahrwerkbetätigung (7,3) und Überwachung (7,4). 


190.974.31 
A-2 bis A-4 A-5 bis A-6 
1 Rechte Gerätebank 3 Selbstschalter Fahrwerkbetätigung 
2 Selbstschalter Fahrwerkantrieb 4 Selbstschalter Überwachung 


Abb.7: Rechte Gerätebank mit Selbstschaltern für Fahrwerk 


Einfahren des Fahrgestells 

Zum Einfahren ist — nach Erreichen der entsprechenden Flughöhe — die 
Sicherungskappe über dem Druckknopf „Ein“ hochzuklappen und 'dieser zu 
drücken. Dadurch werden die Schaltschütze für Einfahren betätigt, die die 
beiden Antriebsmotoren ans Bordnetz legen. Nach Erreichen der Endstellung 
werden die. Motoren abgeschaltet und ‘das Fahrgestell verriegelt. Diese 
Stellung wird durch rote Lampen im Anzeigegerät (12-Lampengerät) (6,4) 
kenntlich gemacht. 

Außer der elektrischen Überwachungsanlage hat. jedes Fahrgestell noch eine 
mechanische Stellungsanzeige in Form eines Anzeigestabes (9,1) auf der 
Flügeloberseite. Dieser Stab verschwindet mit einschwenkendem Fahrgestell. 


Ausfahren des Fahrgestells 

Beim Ausfahreri des Fahrgestells ist es erforderlich, den Druckknopf „Aus“ 
zu drücken und für die Baureihen A-2 bis A-4 den Fahrwerkhandzug 18, 1} 
links im Gerätespant (8, 2) zu ziehen. Durch den Handzug wird das Fahr- 
gestell entriegelt (siehe auch Abschnitt 3 „Verriegelung”). 

“ Ab Baureihe A-5 (vollelektrische Arbeitsweise) genügt das Betätigen des 
Druckknopfes „Aus“. : 

Wie beim Einfahren wird auch beim Ausfahren durch den Druckknopfschalter 
erst ein Schaltschütz — in diesem Falle das Schütz für Ausfahren — und 
über dieses der Motor ans Bordnetz gelegt. Bei Erreichen der Endstellung 
schaltet der Motor ab. Im 12-Lampengerät leuchten grüne Kontrollampen auf. 


190.974.21 
1 Handzug für Fahrwerk 2 Gerätespant 


Abb.8: Handzug für Fahrwerk im Gerätespant 


Auf der Flügeloberseite erscheint der Anzeigestab; die Endstellung ist er- 
reicht, wenn der weiße Strich sichtbar ist, auf den ein roter Pfeil besonders 
hinweist. 

Der Anzeigestab (9,1) ist am Getriebedeckel (9,2) angelenkt und in der 
Fläche durch ein Kugelstück (9,3) geführt. 

Notausfahren des Fahrgestells 

Bei Ausfall des elektrischen Antriebes wird das Fahrgestell durch Ziehen 


des Fahrwerkhandzuges {ab A-5 Fahrwerknotzug) entriegelt und mit Hilfe 
der Kroftspeicher ausgefahren. Ist auch die elektrische Überwachungsanloge 
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ausgefallen, so ist besonders darauf zu achten, daß auf den Anzeigestöben 
der weiße Strich erscheint. 


5. Laufräder 
Das Flugzeug hat zwei Laufräder 700 X 175 mit Bremsen 300 mm &. 


1 Anzeigestab 4 Knickstrebe 
2 Getriebedeckel 5 Kraftspeicher 
3 Kugelstück 6 Cyclogetriebe 


7 Antriebsmotor 


Abb.9: Anzeigestab (rechtes Fahrgestell) 


6. Bremsanlage 


Die Bremsanlage besteht aus der Drucköl-Innenbackenbremse :(10,1) eines 
ieden Laufrades, den Bremsleitungen (10,2) und den beiden Bremspumpen 
(110,3) an den EC-Einheitspedalen (10,4). 
Die Räder können einzeln gebremst werden. Die Bedienung der Bremsen 
erfolgt durch Fußspitzendruck auf die Seitensteverpedale, wodurch die 
Kolben der Bremspumpen niedergedrückt werden. Das verdrängte Ol 
gelangt durch die Bremsleitung in die Bremszylinder der Laufradbremse 
und drückt die Bremsbacken an die Trommeln. Bei Nachlassen des Pumpen- 
druckes werden die Bremsbacken durch Rückholfedern gelöst. Die Bremsen 
arbeiten nach dem Duo-Servo-Prinzip. " 
Die Bremsleitungen bestehen aus Rota-Bremsschläuchen und Legalrohren 
mit lötlosen Maximaliverschraubungen. 
Die Bremsleitungen sind auf dem kürzesten Wege von den Bremspumpen 
zum Hauptholm geführt, an dem sie ein Stück entlanglaufen. Vor dem 
Bi 


Fahrgestellantrieb sind sie nach vorn in die Flügelaussparung verlegt, ver- 
laufen dort bis zu den Fahrgestellen und an diesen entlang zur. Bremse. 
{Auffüllen der Bremsanlage siehe Seite 22.) : 


1 Innenbackenbremse 3 Bremspumpe 
2 Bremsleitung 4 EC-Einheitspedal 


Abb. 10: Bremsanlage 


7. Verkleidung und Klappenbetätigung 


Die Aussparung rechts und links im Flügel wird beim Einschwenken d 
Fahrgestells durch das am Federbein befestigte zweiteilige Abdeckble 
(11,1) geschlossen. Die über das Abdeckblech hinausragende untere Rc 
hälfte wird durch eine besondere bewegliche Klappe abgedeckt (mit ETC £ 
feste Klappe). 

Diese Klappe (11, 2) ist in Flugzeugmitte unter der Motorstrebe (11, K] 
den Motortragring an einem Gelenkbond (11,4) befestigt. An ihr angele 
ist der Klappenantrieb, bestehend aus einer Gewindegobel (11,5) 
Augenschraube (11,6) und einer Knickstrebe {11,71. An dieser Klapg 
knickstrebe einerseits und am Knickstrebenoberteil (11,8) des Fahrges 
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anderseits ist ein Seilzug (11,9) befestigt, der bei ausgefahrenem Fahr- 
gestell die Radklappen (11,2) schließt Der Seilzug ist von der Klappen- 
knickstrebe über eine Rolle (11,10) am Klappenträger geführt und verläuft 
in der .Flügelnase über eine weitere Rolle {11,11) zum Knickstrebenoberteil 
des Fahrgestells. 

Beim Einschwenken des Fahrgestells bewegt sich der Anlenkpunkt des Seil- 
zuges an der .Fahrgestellknickstrebe nach Flugzeugmitte, und dadurch öffnet 
die zwischen Augenschraube (11,6) und Knickstrebe 11, 7) eingehängte 
Zugfeder (11,12) die Klappe. Beim weiteren Einschwenken drückt das Lauf- 
rad gegen eine Platte (11,13) an der Unterseite der Klappenknickstrebe 


RN 4 
INNE 190.201 k 


1 Federbeinabdeckung 9 Seilzug für Radklappe 

2 Radklappe 10 Seilrolle 

3 Motorstrebe 11 Seilrolle 

4 Gelenkband 12 Zugfeder 

5 Gewindegabel 13 Platte an der Klappenknickstrebe 


Augenschraube 14 Zugfeder zum Spannen des Klappenseiles 


6 

7 Knicstrebe (Klappe) 15 Riegel 

8 Knickstrebenoberteil (Fahrgestell) 16 Handzug für Fahrwerk 
17 Seilzug für Sporn 


Abb. 11: Verkleidung und Klappenbetätigung 


Miite Flugzeug : 


— 
190.242 


Abb. 12: Betätigung der beweglichen Radklappen bei verschiedenen 
Stellungen des einschwenkenden Fahrgestells (schematisch) 
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und nimmt Knickstrebe und Klappe mit. Die Zugfeder wird dabei wieder 
gespannt.. Der Seilzug für die Radklappe wird durch eine besondere Zug- 
feder (II, 14 "an der Motorstrebe gespannt. Die Klappe hat einen 
federbelasteten Riegel (11,15), durch den sie bei verriegeltem Fahrgestell 
an der Federbeinabdeckung (11,1) fest anliegend gehalten wird (Abb. 121. 
Beim Ausschwenken des Fehrgestelis wird die Knickstrebe durch die Zug- 
feder gestreckt und die Klappe geöffnet. Wenn der Anlenkpunkt des Seil- 
zuges am Knickstrebenoberteil unter der Mitte des Getriebedeckels nach 
außen vorbeiwandert, wird der Seilzug gespannt und schließt die Rad- 
klappe wieder. 

Die Abbildungen 11, 12 und 13 stellen die Klappenbetätigung der beweg- 
lichen Radklappen dar. Bei angebautem ETC $01 unter der Rumpfunter- 
seite sind die beweglichen gegen feste Radklappen auszuwechseln (Knick- 
strebe und Seilzug werden dabei entfernt}. Da die festen Radklappen 
einen kleineren Ausschnitt der Aussparungen auf der Rumpfunterseite ab- 
decken, müssen die Federbeinabdeckbleche verlängert werden. 


190.RE 202 


Abb. 13: Fahrgestell (links) eingeschwenkt 


Ab sofort entfällt für die beweglichen Radklappen der Seilzug, der am 
Boden bei ausgefahrenem Fahrwerk ein Schließen der Klappen bewirkte. 
Am Boden bleiben demnach neuerdings die beweglichen Radklappen offen. 
Sie werden beim Einfahren durch das Laufrad mitgenommen und ge- 
schlossen. 
Damit verschwinden die Bolzen am Knickstrebenoberteil (11, 8), die Seil- 
züge (11, 9, die Seilrolle (11,.10). und die Zugfedern (11, 14) zum Spannen 
der Klappenseile samt ihren Befestigungen und Halterungen. 
Beim Aus- und Einbau ist das zu berücksichtigen. 
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B. Sporn 


1. Allgemeines 


Der Sporn wird mit einschwenkendem Fahrgestell: durch Seilzug vom rechten 
Fahrgestell her nach oben in die Seitenflosse eingezogen und in dieser 
Lage gehalten. 


Dos Spornrad ist um 360° schwenkbar und hat Spurzwang. 
Ein Stoffbeutel (14, 13} schützt die Spornanlage vor Verschmutzung. 


1 Federbein 
2 Federstrebenkopf 
3 Lagerarm 
4 Spornradgabel 
5 Spornrad 
6 Lenker 
7 Seitenflossenholm 
8 Spurzwang 
9 Verriegelungshebel 
10 Führungsschiene 
11 Drahtseil 
12 Feder 
13 Stoffbeutel 


190.RE 203 


Abb. 14: Sporn ausgefahren 


2. Konstruktiver Aufbau 


Der Sporn besteht aus dem EC-Federbein (14,1) mit dem Federstreben- 
kopf 114,2}, dem lagererm {14,3}, der Spornradgabel (14,4) und dem 
Spornrad (14,5). Der Lagerarm trägt den Lenker (14,6), der hier und am 
Seitenflossenholm (14,7) drehbar gelagert ist und den Sporn abstützt. Der 
Spurzwang (14,8) ist mit dem Höhenruder derart gekuppelt, daß der Sporn 
‚nur bei gezogenem Ruder festgestellt wird (siehe Abb.15). Dadurch wird 
‘beim Start ein Flattern des Spornrades und ein Ausbrechen des Flugzeuges 


verhindert. 


190.218 
1 Stoßstangen der Höhensteverung 5 Zugstange 9 Lagerarm 
2 Umienkhebel Hebel 10 Spornfederbein 
3 Hebel 7 Arretierbolzen 11 Spornradgabel 
4 Einstellschraube & Feder 12 Rückholfeder 


— = Höhenruder ziehen 


Abb. 15: Spurzwang (Übersicht) 


Der Federstrebenkopf (14,2) trägt den Verriegelungshebel (14,9). Beide sind 
durch Rollen links und rechts in einer Führungsschiene (14,10) gelagert. 


190.225 
1 Federbein 5 Spornrad 10 Führungsschiene 
2 Federstrebenkopf 6 Lenker 11 Drahtseil 
3 Lagerarm 7 Seitenflossenholm 12 Feder 
4 Spornradgabel 8 Spurzwang 13 Stoffbeutel 


9 Verriegelungshebel 
Abb.16: Sporn eingezogen 


Bei ausgefahrenem Sporn liegen Federstrebenkopf und Verriegelungshebel 
etwa waagerecht in einer entsprechenden Ausweitung am unteren Ende 
der beiden Führungsschienen. Sie werden in dieser Lage durch die Feder 
(14,12) gehalten, die am Verriegelungshebel eingehöngt ist. Dabei ruhen 
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die Rollen des Federstrebenkopfes in einer nach vorn versetzten Aussparung, 
in der sie nach oben abgestützt sind und dadurch ein Einfahren des 
Spornes verhindern. ' 
Bei einschwenkendem Fahrgestell zieht das Drahtseil (14,11) den Verriege- 
lungshebel (14,9) — entgegen der Kraft der Feder (14,12) — nach oben 
in die Führungsschiene (14,10). Der Federstrebenkopf (14,2) gleitet aus 
der Aussparung und wird nun in der Führungsschiene mit nach oben 
genommen (siehe Abb. 16). 

In der obersten Stellung wird der Sporn nicht verriegelt, sondern allein 
durch das Drahtseii gehalten. Der Lagerarm {14,3} wird beim Einschwenken 
durch den Lenker (14,6) geführt und schwenkt.dabei um dessen Lagerung 
am Seitenflossenholm (14,7). 


3. Spurzwang 


Bei gezogenem Ruder wird durch- Hebel- und Stangenübertragung der 
Arretierbolzen (17,1) in eine Nut des Sporngabelschaftes gedrückt und 
stellt das Spornrad fest. Der Arretierbolzen gleitet in einer Buchse (17,2), 
die im Lagerarm (17,3) eingeschraubt und durch eine Nutmutter (17,4) fest- 
gesetzt ist. Der Bolzen wird gegen die Kraft der Feder (17,5) eingedrückt. 
Die 'Feder liegt an einem Ende in der Buchse an, am anderen Ende am 
Anschlagkopf (17,6), der mit dem Arretierbolzen verschraubt und durch - 


Spannstift. (17, 7) gesichert ist. 


4. Sporneinziehanlage 


Der Seilzug (18,1) verläuft von der Knickstrebe (18,2) des rechten Fahr- 
gestells nach oben über eine Seilrolle (18,3) im Flügel, wird dort umgelenkt 
und läuft über eine weitere Umlenkrolle (18,4) am Traggerüst (18,5) in den 
Rumpf. Dort läuft er über eine weitere Seilrolle (18,6) an der rechten 
Rumpfseitenwond entlang ins Rumpfheck. Im Führerraum und im Rumpf- 
hinterteil ist er in Führungsrohren (18,7) verlegt, den Dichtspant durchtritt 
. er in einer besonderen Spantdurchführung (18, 8). Im Rumpfheck wird er 


1 Arretierbolzen 3 lagerarm 5 Feder 7 Spannstift 
2 Buchse 4 Nutmut!er 6 Arschlagkopf 8 Hebei 


Abb. 17: Schnitt durch den Spurzwang (Arretierung eingedrückt) 
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1 Seilzug 6 Seilrolle im Rumpf 


2 Knicstrebe 7 Führungsrohr 

3 Seilrolle im Flügel 8 Spantdurchführung 
4 Umlenkrolle 9 Seilrolle 

5 Traggerüst 10 Seilrolle 


11 Federstrebenkopf 
Abb. 18: Sporneinziehanlage 


durch eine Rolle nach oben (18,9) und dort durch eine weitere (18,10) nach 
unten zum Verriegelungshebel des Federstrebenkopfes (18,11) geleitet. 


5. Notsporn 
Das Spornrad ragt bei eingefahrenem Sporn noch etwa zur Hälfte aus der 
Seitenflosse heraus und dient so als Notsporn. 


C. Überwachungsanlage 


Die elektrische Überwachungsanlage zeigt dem Flugzeugführer die Stellung 
des Fahrgestells („Aus“ oder „Ein“) an. Der Sporn wird nicht überwacht. 
Durch Endumschalter an der Knickstrebe und in der Verriegelung jedes Fahr- 
gestellbeines werden, der Ein- oder Ausfahrbewegung entsprechend, die 
roten oder grünen Signallampen geschaltet. 

Im- 12-Lampengerät ist ein Schalter eingebaut, mit dem verschiedene 
Helligkeitsstufen der Kontrollampen eingestellt werden können. 
Warneinrichtung (entfällt ab Baureihe A-S). 

Ein Boschhorn ertönt, wenn das Flugzeug nicht Iandefähig ist, d. h. wenn 
Landeklappen und Fahrwerk nicht voli ausgefahren sind. 
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il. Aus- und Einbau 


A. Fahrgestell 


1. Aufbauanweisung für Laufräder 
a. Aus- und Einbau der Laufräder 
Das Ausbauen der Laufräder erfolgt: bei aufgebocktem Flugzeug (,„Auf- 
bocken“ siehe Teil 0 „Allgemeine Angaben”). 


ER 


N 


1 Bremsleitung 
2 Bremsschild 
3 Splint 

4 Kronenmutter 
5 Bolzen 

6 Feststellring 
7 Achsstummel 
8 Achsflansch 
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Abb. 19: Ausbau des Laufrades 


Reihenfolge der Arbeiten: . 

1) Bremsleitung (19, 1} am Bremsschild (19, 2) trennen. 

2) Splint (19,3) entfernen. 

3) Kronenmutter (19,4) abschrauben. 

4) Bolzen {19,5} nach oben hsrausziehen und Feststellring (19,6) abnehmen. 


5) Rad am Achsstummel (19,7) abziehen. 
2 


Einbau 

Flugzeug aufgebockt. 

1} Rad aufschieben. Bolzen am Bremsschild müssen in Bohrungen’ des Achs- 
flansches (19,8) eingeführt werden. Rad fest andrücken! 

2) Feststellring aufsetzen. Bolzen am Achsende von öben einsetzen, Kronen- 
mutter aufschrauben und versplinten. 

3) Bremsteitung am Bremsschild anschließen. 

4) Die durch roten Pfeil bezeichnete Drehrichtung des Rades ist unbedingt 


zu beachten! 


b. Reifenwechsel 


Reifenwechsel erfolgt nach L. Dv. T. 8008. 
TAGL II Fw 190, A 3, Nr. 6/42, Ifd. Nr. 597/42 beachten! 


2. Aufbauanweisung für Bremsanlage 


a. Auffüllen der Bremsleitung 

Jedes Fahrgestell hat eine eigene Bremsleitung. Die Leitungen sind also 

getrennt, jede für sich, aufzufüllen. Nachdem die Leitung vom Bremsschild 

gelöst worden ist, ist wie folgt zu verfahren: 

1} Entlüftungsventil an der Pumpe des entsprechenden Seitenruderpedals 
öffnen und Überlaufschlauch [Gerät und Sonderwerkzeug Il. Ordnung) 
darüber schieben. 

2) Füllgerät am Argus-Ventil (Bremsschildanschluß) anschließen. 

3) Leitung langsam mit Fl-Drucköl füllen, bis dieses durch den Entlüftungs- 
schlauch an der Fußpumpe blasenfrei austritt. (Ol in Gefäß leiten!) € 

4) Entlüftungsventil schließen. . 

5) Füllgerät abnehmen. 

6) Leitung am Bremsschild anschließen (Argus-Kupplung). 

Wegen Auffüllen der Bremsanlage wird noch auf die Schmierordnung 

TAGLI A 1, Nr. 16/41, Ifd. Nr. 521/41 hingewiesen. 


b. Auffüllen des Bremszylinders im Laufrad 

Der Bremszylinder des neuen Rades ist vor dem Einbau in das Fahrgestell 

mit Ol zu füllen. Vorher sind jedoch Bremsbacken und Bremstrommel vom 

Schutzlacküberzug zu befreien (Spiritus!). 

1) Rad aufrecht stellen, Bremsanschluß nach oben. 

2) Entlüftungsventil (Sechskantschraube) am Bremszylinder öffnen. 

3) Füllgerät an das im Rad eingebaute Argus-Ventil anschließen und FI- 
Drucköl so lange einfüllen, bis an der Entlüftungsschraube blasenfreies Ol 
austritt. 

4) Füllgerät abnehmen, Entlüftungsschraube schließen. 

5) Nachdem das Rad eingebaut ist, Bremsleitung am Bremsschild anschließen 
{siehe auch unter la, Seite 21). 


c. Einstellen der Pedalwege 


Flugzeug aufgebockt! 
1} Ein Rad drehen, zugehöriges Pedal niedertreten und Weg der Pedal- 


spitze messen, bis Bremse angreift. 
2) Pedalspitzenweg mindestens 10 mm, sonst Blockierung des Brenis- 


rades. 
22 


3) Dann durch Auffüllen oder Ablassen von Ol aus der Bremsleitung Spiel 
der Bremsanlage so einregulieren, daß Pedalspifzenweg 14-15 mm 


beträgt. 


d. Einschleifen der Bremsen 

Rollen mit etwa 50-60 km/h Geschwindigkeit, Gas wegnehmen und stark 
bremsen bis zum Stillstand. Kühlpause. Diesen Vorgang ein- bis zweimal 
wiederholen, bis volles Bremsmoment erreicht ist. Auf gleichmäßiges An- 
ziehen der Bremsen achten. Probe durch Kurvenrollen. Das Verfahren ver- 
meidet Wärmestauungen im Bremsrad und schadet den Dichtmanschetten 
nichts. 


Danach sind Bremsbacken und Bremstrommel zu reinigen (Flugzeug auf- 
bocken, Bremsräder abbauen) und das Spiel in der Bremsanlage (siehe 2c, 
„Einstellen der Pedalwege”, Seite 22) nachprüfen. Vorgeschriebeno 
Pedalspitzenwege sind unbedingt einzuhalten. Gege- 
benenfalls Öl in Bremsleitung nachfüllen. 


e. Nachstellen der Bremsen 


Es ist nachzuprüfen, ob die Bremsen automatische Nechstellvorrichtung beo- 
sitzen oder „neuerdings wieder” von Hand nachzustellen sind. In letzterem 
Falle sind die Bremsen, soweit notwendig, von Hand nachzustellen. 


3. Aufbauanweisung für Flugzeugbeine 
a. Aus- und Einbau des Flugzeugbeines 


Ausbau . 

Vor Beginn der Arbeiten Flugzeug aufbocken, am rechten Fahrgestell den 

Seilzug für Sporn und, falls eingebaut, beiderseits die Seilzüge für die 

Radklappen lösen, dann i 

1} Nasenblech {22, 1) über dem Federbein abschrauben. 

2) Kraftspeicher (22, 2) entlüften. 

3) Bremsleitung (22, 3) trennen. Ol auffangen. 

4) Seilzug 122, 4) für Radklappen {nur bei beweglichen Radklappen) lösen; 
am rechten Fahrgestell außerdem noch das Einziehseil (22, 5) für den 
Sporn. ; 

5) Knickstrebe (22,6) am Federbein lösen. 

6) Falls Federbein ausgewechselt wird, Federbeinabdeckung (22, 7} und 
Laufrad [22, 8) abnehmen. (Abbau der Federbeinabdeckung siehe 
Seite 32.) 

7) Wartungsklappe hinter der Federbeinlagerung auf Flügelunterseile 
öffnen. 

8) Hakenspringring (23, 1}, Nutmutter (23, 2} und Zwischenring (23, 3) al- 
nehmen. 

9) Federbein nach vorn herausziehen und ablegen. 


Einbau 
Beim Einbau eines Ersatzfederbeines müssen die Kugelschale (23,6) und die 
Exzenterhülse {23, 7) neu angepaßt werden. Bevor es in die Flächenlagn- 
rung eingehängt wird, ist grundsätzlich die exzentrische hintere Lagerung; 
(20,1). für das Federbein auf Null zu stellen 
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Markierung der 
Nullstellung 4 2 


1 Hinteres Fahrwerklager 
2 Sicherungsblech 

3 Zweiteilige Exzenterhülse 
4 Sechskantschraube 


Abb.20: Einstellen der hinteren Fahrwerklagerung 


Durch Offnen der Wartungskloppe hinter dieser Lagerung an der Flächen- 
unterseite wird zu diesem Zweck nach Lösen des Sicherungsbleches (20,2) 
die Markierung des Sechskantes der Exzenterhülse (20,3) nach oben ge- 
dreht und danach das Sicherungsblech befestigt. "Aus -dieser Lage ist es 
möglich, das Federbein im geingefahrenen Zustand im Fahrwerkschacht durch 
Links- und Rechtsdrehen der Exzenterhülse (nach Lösen des Sicherungsbleches) 
in die gewünschte Mittellage zu bringen. 'In der endgültigen Stellung ist das 
Sicherungsblech wieder anzuschrauben. 

Das Federbein wird von vorn in die Lagerungen eingeschoben und nach Ein- 
bau des Zwischenringes (23,3) und Anziehen der Nutmutter (23,2) am hin- 
teren Lager befestigt. Beim Anziehen der Nutmutter kann sich durch ungün- 
stiges Zusammenfallen der zugelassenen Toleranzen der Einzelteile eine 
Schwergängigkeit des Federbeines in der lagerung ergeben. In diesem 
Fall muß der Zwischenring so nachgearbeitet werden, daß ein Längsspiel 
zwischen Kugelbuchse (23,8) und Zwischenring von 0,] mm bis höchstens 
0,3 mm vorhanden ist. Die Nutmutter ist zu sichern. 

Die Kronenmuttern der Kugelschalen (23,6) am vorderen Fahrwerklager 
werden so handfest angezogen, daß das Federbein, von Hand’in den Fahr- 
werkschacht eingedrückt, in die Ausfahrstellung zurückpendelt. Geht die 
Fahrgestellhälfte zu schwer, so ist die vordere Lagerung auf Druckstellen 
(harte Stellen) in den Kugelschalen zu überprüfen und nachzuarbeiten. 


Umbau eines rechten Federbeines in ein linkes oder 
umgekehrt. 

Bei den Federbeinen, die normal in Rechts- und Linksausführung angeliefert 
werden, ist es ohne großen Arbeitsaufwand möglich, ein rechtes in ein 
linkes oder ein linkes in ein rechtes Federbein umzubauen. 


Zu diesem Zweck sind im Anschlußring (21,1) für den Lenker (21,2) oberhalb 
der Ledermanschette (21, 3) zwei Keilnuten (21, 4) — unter 20° versetzt — an- 
geordnet. Durch Umstecken des Anschlußringes von der einen Keilnut auf 
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die andere und nach Schwenken des Achsschenkels (21,5) um 160° wird der 
Umbau ermöglicht. ; 


1 Anschlußring 

2 Lenker $ 
3 Ledermanscheite 
4 Keilnut 

5 Achsschenkel 

6 Hakenspringring 
7 Nutmutter 

8 Beruschelle 

9 Bolzen 


Abb. 21: Umbau eines Federbeines 


Für den Umbau gilt nachstehende Arbeitsfolge: 


.» 
2) 


9 
10) 


Druckluft vom Federbein ablassen. 
Hakenspringring (21,6) an der Nutmutter (21,7) unterhalb des Anschluß- 
ringes entfernen. " 


Nutmutter abschrauben. 
Anschlußring nach unten schieben und den Achsschenkel mit Lenkerschere 


und Anschlußring so weit drehen, daß der Anschlußring mit der zweiten 
ee auf den Federkeil des Federbeinzylinders aufgeschoben werden 
ann. 

Nutmutter anziehen und ‚durch Hakenspringring sichern. 

Beruschelle (21,8) für die Ledermanschette lösen. 

„Lenkerschere unten“ durch Entfernen des Bolzens (21,9) vom Achs- 
schenkel lösen. Bolzen vorher kennzeichnen, damit die gleiche Bohrung 
für den Sicherungsstift benutzt werden kann. 

Achsschenkel um 160° drehen und dann „Lenkerschere” unten wieder 
anschließen. x 

Ledermanschette durch Anziehen der Beruschelle befestigen. 

Federbein mit Druckluft füllen. " 


b. Aus- und Einbau der Knickstrebe 
Arbeiten bei aufgebocktem Flugzeug. Kraftspeicher vor Beginn der Ausbau- 


arbeiten entlüften. 
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1 Nasenblech 5 Einziehseil für Sporn 
2 Kraftspeicher 6 Knickstrebe 
3 Bremsleitung 7 Federbeinabdeckung 


4 Seilzug für Radklappe 8 Laufrad 
Abb. 22: Fahrgestell, rechts 


Ausbau 
Am rechten Fahrgestell sind zuerst die .Seilzüge für Sporn und Radklappe 
(24,1 und 24,2) — links nur für Radklappe — in der Knickstrebe auszuhängen. 


1} Splint, Kronenmutter und Scheibe des Knickstrebenanschlusses am Feder- 
bein lösen (24, 3} und Knickstrebe (24, 4) nach hinten abziehen. 

2) Steckerverbindung (24,5) am Knickstrebenoberteil trennen. _ 

3} Splint, Kronenmuiter und Scheibe (24,6) entfernen, Knickstrebe festhalten 
und Bolzen {24,71 herausziehen. 

4) Knickstrebe vom Getriebedeckel (24,8) abziehen und ablegen. 
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19.225 


1 Hakenspringring 3 Zwischenring 5 Federbein 7 Exzenterhülse 
2 Nutmutter 4 Schwenkachskopf 6 Kugelschale (geteilt) 8 Kugelbuchse 


Abb.23: Lagerung des Fahrgestells, Schnitt 


1 Seilzug für Sporn 
3 2 Seilzug für Radklappe 

3 Knickstrebenanschluß am Federbein 
4 Knickstrebe 

5 Steckerverbindung 
6 Splint, Kronenmutter und Scheibe 
7 Bolzen 
8 Getriebedeckel 
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TEN 
Abb.24: Ausbau der Knickstrebe, rechts 
Einbau f 
Arbeiten in umgekehrter Reihenfolge. 
Anlenkbolzen (24, 7) wird von innen nach außen eingesetzt. 


Achtung! Das Maß zwischen Mitte Schmierbolzen (25, 1) am Knickstreben- 
gelenk und Mitte Anlenkbolzen am Federbein soll 315+0,5mm betragen 
(Abb. 25). 

Beim Auswechseln nur einer Knickstrebe ist besonders darauf zu achten, daß 
das angegebene Maß bei beiden Knickstreben übereinstimmt. 

Einstellen des Maßes durch Hinein- oder Herausdrehen der Augenschraube 
125, 2} am unteren Knickstrebenteil (25, 3). Vorher Sechskantmutter (25, 4) los- 
schrauben, die durch Sicherungsblech (25, 5) gesichert ist. 

Ist zwischen Knickstrebenober- und -unterteil im .eingeknickten Zustand kein 
Spiel, so muß das Unterteil durch Einschrauben der Augenschraube ver- 
kürzt werden. In einigen Fällen wird es notwendig sein, die Freigängigkeit 
dieser Augenschraube am Federbein durch geringe Nachurbeit an der 
Augenschraube sicherzustellen. 

Einstellen der Durchknickung 

Beim Ausfahren des Fahrgestells knickt die Knickstrebe über die gestreckte 
Länge hinweg — dem Federbein zu — durch. Auf diese Weise wird beim 
Landen oder im Stand ein unbeabsichtigtes Ausweichen des Federbeines 
nach Flugzeugmitte verhindert. 

Das Maß dieser Durchknickung beträgt 8+1mm. Es wird gemessen am 
Gelenk zwischen Knickstrebenober- und -unterteil und zwar zwischen Mitte 
Schmierbolzen (%, 1} und der Knickstrebenmittellinie (Verbindung zwischen 
Mitte oberer und unterer Anlenkung). SE 77; 


[e) 


7 Mutter (Anschluß, 
ür Seilzug zum Sporn 
en & Knickstrebenoberteil 8 Signalschalter 


1 Schmierbolzen mit Druckschmierkopf : elek 


2 Augenschraube i h 
9 Signalleitung 
Abb. 25: Einstellen der Knickstrebenlänge (Knickstrebe rechts! 
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Das Einhalten der Durchknickung wird durch zwei Paßplatten (24, 4) gewähr- 
leistet, die an den beiden Knickstrebenteilen durch Senkschrauben (24,5) 
befestigt sind. Bei zu starken Paßplatten sind die Auflageflächen am oberen 
und unteren Knickstrebenteil entsprechend abzuarbeiten, bei zu geringer 


Stärke sind Bleche beizulegen. 


1 Schmierbolzen 4 Paßplatte 

2 Knicstrebenoberteil 5 Senkschraube 

3 Knickstrebenunterteil & Endumschalter 
7 Signalleitung (Fahrgestellüberwachung) 


Abb.26: Einstellen der Durchknickung der Knickstrebe 


c. Aus- und Einbau des Kraftspeichers 


aa) Luftkraftspeicher 

Ausbau 

1) Kraftspeicher durch Füllmanometer langsam und vorsichtig enilüften. 

2) Verschraubungen in der Flächennase und am Getriebedeckel lösen und 
Kraftspeicher abnehmen. 

Einbau 

1) Zylinder am Beschlag in der Flächennase, Kolbenstange am Getriebe- 
deckel einhängen, verschrauben und sichern. 

2) Kraftspeicher mit Preßluft auffüllen. Fülldruck 95 atül 

3) War der Kraftspeicher in Einzelteile zerlegt worden, so ist vor dem Zu- 
sammenbau folgendes zu beachten: Sämtliche Teile sind in Benzin gut 
auszuwaschen und mit blauem Flugzeugfett leicht eingefettet zusammen- 
zubauen. Die „Kegelring-M”-Dichtung ist so einzusetzen, daß die Dich- 
tungslippen nicht beschädigt werden können. In dem unteren Kopf ist das 
Gelenklager einzusetzen und zu sichern, so daß es auch bei leichtem 


Druck nicht herausfallen kann. 
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bb. Federkraftspeicher 

Ausbau 

1) Verschraubung des Knickstrebenunterteils am Federbein lösen. : Dabei ist 
darauf zu achten, daß beim Lösen des Knicstrebenunterteils dieses durch 
die Vorspannung des Kraftspeichers weggedrüct wird. (Unfallgefahr!j 

2) Federkraftspeicher ausbauen. j 

Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 

Da der Federkraftspeicher im angelieferten Zustand vorgespannt ist, wird 

die Knickstrebe zum erleichterten Einbau als Hebelarm benötigt und wieder 

auf den Anschlußbolzen am Federbein gebracht. Zur Schonung des Ge- 

windes am Anschlußbolzen ist die Schutzhülse W 8-190.203-9506 zu benutzen. 


d. Aus- und Einbau des Elt-Motors mit Cyclogetriebe 


Ausbau 

1) Flugzeug aufbocken. . 

2) Kraftspeicher (27, 1) entlüften, nur am Getriebedeckel (27, 2) lösen und 

ablassen, ebenso Anzeigevorrichtung (27,.3) abnehmen und aus dem 

Kugelstück (27, 4) in der Fläche herausziehen.. 

Seilzug (27, 5) für bewegliche Radklappe (rechts auch Seilzug für Sporn) 

aushängen und Knickstrebe 127, 6) ausbauen (siehe auch unter b. „Aus- 

und Einbau der Knickstrebe). 

4) Sechskantmuttern (27, 7) abschrauben und Federringe abnehmen, 

5) Motorgetriebeblock vorsichtig nach vorn herausziehen. Die Stecker- 
verbindungen an der Oberseite des Aggregates sind zu trennen, wenn 
sie bis vor den Hauptholm gezogen sind. 
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1 Kroftspeicher 3 Anzeigevorrichtung : Klang für Radklappe 


2 Getriebedecel 4 Kugelstück Knicstrebe 
7 Sechskantmutter 


Abb.27: Ausbau des Elt-Motors mit Cyclogetriebe 
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6) Bei Ausfall eines der beiden Elt-Antriebsmotoren ist nur der gesamte 
Antrieb — also Motor und Cyclogetriebe — und nicht der Motor- als 


Einzelteil auszuwechseln. 


e. Ab- und Anbau der Verriegelung 


Abbau 

Arbeiten in folgender Reihenfolge durchzuführen: 

1) Sponnmutter (28, 1) des DUZ-Zuges (28, 2} an der Halterung (28, 3) der 
Verriegelung (28, 4) lösen. 

2) Splintbolzen (28, 5) am Entriegelungshebel (28, 6} herausnehmen und DUZ- 
Zug an der Halterung aushängen. 


3} Steckerverbindung (28, 7) trennen. . 
4) Splinte und Kronenmuttern der beiden Sechskantbolzen (28, 8) abnehmen. 
5) Verriegelung festhalten und die beiden Sechskantbolzen herausziehen. 


6) Verriegelung nach unten herausnehmen. 


Anbau in umgekehrter Reihenfolge 

Nachdem Verriegelung und DUZ-Zug angebaut sind, muß die Verriegelung 
auf richtige Einstellung geprüft werden, wozu das Flugzeug aufzubocken ist. 
(Hierüber siehe Seite 36 unter „Einstellung der Verriegelung“) 

Es ist darauf zu achten, daß die Verriegelung mit einem Schutzbeutel oder 
einer Schutzhülle aus Leinen und Schafleder versehen ist. 
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1 Spannmutter 4 Verriegelung 7 Stekerverbindung 
2 DUZ-Zug 5 Splintbolzen 8 Sechskantbolzen 
6 Entriegelungshebel 9 Mutter zur Exzenterbuchse 


3 Halterung 
Abb.28: Abbau der Verriegelung 
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Der Fahrwerkhandzug (Notzug) muß mit Hilfe der Verstellmöglichkeit on der 
‚Verriegelung ‚und im Holmschacht so eingestellt sein, daß der Entriegelungs- 
hebel an der Verriegelung ohne Hemmung in die Endlage zurückgeht. Nur 
dann spricht die elt. Anzeige einwandfrei an. x 

Bei Einstellung des DUZ-Zuges für die Fahrwerkverriegelung ist zu beachten, 
daß beim Ziehen des Handgriffes die beiden Verriegelungen gleichmäßig 
ausgelöst werden und der tote Weg bis zum Auslösepunkt mindestens 


10 mm beträgt. 


‘f. Ab- und Anbau der Federbeinabdeckung 


Abbau 

1) Löse Splint, Scheibe und Kronenmutter der beiden Sechskantschrauben 
(29,.1), durch welche die Führungsschiene (29,2) mit Dreieckblech (29,3) an 
der unteren Federbeinabdeckung 129,4) befestigt ist. 


1 Sechskantschrauben 5 Einstellbolzen (vom Ausleger abgenommen) 
ührungsschiene der oberen Federbein- 


2 Führungsschiene an der unteren Federbein- 6 Fı 


abdeckung abdeckung 
3 Dreieckblech 7 Obere Federbeinabde&kung 
8 Befestigungslöcher 


4 Untere Federbeinabdeckung 
5 9 Führungsrolle 


Abb. 29: Federbeinabdeckung rechts, auseinandergezogen 
(Innenansicht) 
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2) Verschraubung der-unteren Federbeinabdeckung an den beiden Einstell- 
bolzen {29,5} der Ausleger des Federbeines lösen (je 4 Senkschrauben 
mit Scheibe, Kronenmutter und Splint befestigt. Siehe auch: Abb. 30: 
„Befestigung der unteren Federbeinabdeckung“). Die Einstellbolzen 
können — falls notwendig — nach Abschrauben der Sechskantmuttern, 
mit denen sie am Ausleger verschraubt sind, abgenommen werden. 
Abdeckblech (29,4) nach unten aus der vorderen Führungsschiene der 
okeren Federbeinabdeckung (29,7) herausziehen. 

4) Führungsschiene 129,2) mit Dreieckblech (29,3) aus der hinteren Führungs- 
schiene der oberen Federbeinabdeckung herausziehen. 

5) Sechskantmuttern (durch Federring gesichert) auf der Außenseite der 
oberen Federbeinabdeckung mittels Steckschlüssel vom Bundbolzen ab- 
drehen. Bundbolzen ist am Federbein befestigt. 

6) Obere Federbeinabdeckung abnehmen. 
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vor a 
I 
I 
7 
1 Federbein 5 Verschraubung Führungsschiene 
2 Lenker; (untere Abdeckung) 


paar 
3 Untere Federbeinabdeckung 6 Ausieger 
4 Dreieckblec 7 Einstellbolzen 


Abb.30: Befestigung der unteren Federbeinabdeckung 


Anbau 

1} Flugzeug vorn und hinten aufbocken. 

2) Obere Federbeinabdeckung (29,7] zunächst nur on einigen Bundbolzen 
anheften (Achtung! Bolzen sind verschieden lang!). 

3) Federbein einfahren und aas Abdeckblech an den Bundbolzen dem Flügel- 

strak anpassen. 

Führungsschiene (29,2) mit Dreieckblech (29,3) der unteren Abdeckung in 

die hintere Führungsschiene der oberen Abdeckung einführen und fest- 

halten. 

Unteres Abdeckblech (29,4) mit der Führungsrolle. (29,9) in die vordere 

Führungsschiene der oberen Abdeckung (29,7) einführen und das Abdeck- 

blech an den beider Einstellbolzen (29,5) anschrauben. 

6) Führungsschiene mit Dreieckblech an der unteren Abdeckung verschrauben. 

7) Federbein einfahren und untere Abdeckung dem Flügelstrak anpassen, 

entweder durch Verstellen der Auslegerbolzen (Einstellbolzen) oder durch 

Beitreiben mit dem Hartholzhammer (nur bei kleinen Ungenauigkeiten!). 

Sämtliche Verschraubungen nochmals prüfen auf festen Sitz und — wo 

vorgesehen — auf Sicherung. 
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9) Flugzeug abbocken. 


Bei angebautem ETC 501 muß eine Federbeinverlängerung an die untere Ab- 


. deckung (29,4) angeschraubt werden. 


Einstellanweisung 

Die obere und untere Federbeinabdeckung werden zunächst möglichst dicht 
an dos Federbein herangebracht. Beim Eindrücken der Fahrgestellhälfte in den 
Fahrwerkschacht ist erkennbar, ob die jeweilige Federbeinabdeckung I(Ver- 
stellung durch Bundbolzen) eine einwandfreie Lage zum Flächenausschnitt 
gewährleistet. Ist dieses durch die Verstellmöglichkeit der Federbein- 
abdeckung nicht möglich, so wird die auf die Nullage gebrachte exzentrische 
hintere Lagerung für das Federbein. (siehe: Abb. 20) durch Drehen des Sechs- 
kantes der Exzenterhülse — nach Lösen des Sicherungsbleches — so weit 
verstellt, daß sich Federbeinabdeckung und Flächenausschnitt decken. Nach 
dieser Einstellung wird das Sicherungsblech an der hinteren Lagerung wieder 
befestigt. Für die weitere Einstellung der Fahrgestellhälfte darf diese Einstell- 
möglichkeit nicht mehr herangezogen werden. Eine Korrektur der Radspur 
ist damit nicht durchzuführen. 

Ab- und Anbau können mit geschickten Monteuren auch so vorgenommen 
werden, daß die Federbeinabdeckung als Ganzes abgenommen oder an- 
gebaut wird. Anbau und Anpassen müssen natürlich mit Sorgfalt und Vorsicht 


durchgeführt werden. 


9. Ab- und Anbau der Radklappe am Rumpf 

Beim Austausch einer beweglichen Rodklappe verfahre wie folgt: 

1} Seilzug (32,1) om Spannschloß (32,2) lockern und an der Klappenknick- 
strebe 132,3} abnehmen. 

2) Knickstrebe am Anschlußflansch (32, 4) lösen. 

3) Gelenkband (32, 5) abschrauben und Radklappe I[32,6) abnehmen. 

4) Beim Einbau in umgekehrter Reihenfolge vorgehen. Vorher Klappen- 
antrieb auf die in Abb. 31 angegebenen Maße bringen. 
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Augenschraube des 
Knickstrebenoberteils 


Abb. 31: Radklappenprüfung 


5) Hierbei Verriegelung der Klappe beachten! (Durch Einfahren des Fahr- 
werks prüfen.) Die Knickstrebe muß gegebenenfalls an der Gewinde- 
gabel (32,7) so lange verstellt werden, bis die Klappe bei einer Belastung 
von etwa 20 kg in der Nähe des Riegels (32,8) — in öffnender Richtung 
angebracht — einwandfrei. verriegelt. Die Gewindegabel (32,7) darf aber 
nicht zu kurz eingestellt sein, da in diesem Fall eine Verformung von Teilen 
auftreten bzw. dos Federbein nicht hoch genug einfahren kann. Geht nun 
das Laufrod infolge der Verkürzung der Gewindegabel an der geöffneten 
Radklappe nicht frei, so ist die Augenschraube am Oberteil der Knick- 
strebe zu verstellen. 


1 Seilzug für Radklappe 5 Gelenkband 

2 Spannschloß 6 Radklappe 

3 Knickstrebe für Rodklappe 7 Gewindegabel 190.201 h J} 
4 Anschlußfiansch 8 Riegel i 


Abb. 32: Abbau der Radklappe am Rumpf 


Der Seilzug für die Radklappe dorf am _Spannschloß nur so weit an- 
gezogen werden, daß sie bei ausgefahrenem Fahrgestell etwa 5-10 mm 
geöffnet bleibt. Maßgebend bleibt jedoch die einwandfreie Verriegelung, 
Auf keinen Fall darf die Klappe bei eingefahrenem Fahrgestell unter zu 
großer Spannung stehen. 

Die Verlegung des Seilzuges für die Radklappe muß so vorgenommen 
werden, daß ein Festhaken bei der Betätigung unmöglich ist. 
Grundsätzlich liegt das Seil für die linke Radklappe auf der vorderen Seil- 
rolle. h 

Bei vorhandenem ETC 501 sind feste Radklappen eingebaut. Ab- und 
Anbau derselben siehe Teil 8B „Abwurfwaffenanlage”. * 


h. Einstellen der-Verriegelung _ 

Nach jedem Wechsel von Fahrgestellfederbeinen muß die Einstellung der 
Verriegelung geprüft und gegebenenfalls neu eingestellt werden. Zur Aus- 
führung dieser Arbeiten muß das Flugzeug vorn und hinten aufgebockt 
werden. 

Als Grundlage für den Anbau der Fahrwerkverriegelung gelten die in Abb.33 
angegebenen Maße „200 und 110 mm”. Dabei ist zu berücksichtigen, daß 
bei Festlegung‘ dieser Maße der Verriegelungshaken ausgeklinkt sein muß. 


Abb. 33: Anbau der Verriegelung 


Das Einstellen: der Verriegelung erfolgt durch Verstellen einer Exzenter- 
buchse (34,1) im vorderen oberen lager des Verriegelungsgehäuses und 
durch Verschieben der Verriegelung in der unteren schwimmenden Bohrung. 
Diese Exzenterbuchse wird durch eine Sechskantmuiter (34,2) in ihrer je- 
‚weiligen lage festgehalten; damit ist die Einstellung des Verriegelungs- 
gehäuses bestimmt. ä 

Für diese Einstellarbeiten muß die Verriegelung abgebaut werden (siehe 
Abschnitt e). Dann ist das Sicherungsblech (34,3) der Sechskantmutter auf- 
zubiegen, die Mutter zu lösen und die Exzenterbuchse den Erfordernissen 
entsprechend zu drehen. Mutter leicht anziehen und Verriegelung ein- 
boven. Der Fahrwerkhandzug wird noch nicht angeschlossen. Fahrwerk 
einfahren und Sitz der Verriegelung prüfen. Diese soll so tief wie möglich 
eingestellt werden, wobei zu berücksichtigen ist, daß die Federbeinabdeckung 
im Flöchenstrak liegen muß. (Mit Hilfe der Bundbolzen wird die Federbein- 
abdeckung oben und unten in den Flächenstrak eingezogen.) Das Spaltmats 
zwischen Federbeinabdeckung und Flächenbeplankung soll vorn 6 bis 8 mm 
und hinten 4 bis & mm betragen. Es ist darauf zu achten, daß die ‚gbere 
Federbeinabdeckung im Bereich der mittleren Flächennase während des Ein- 
bzw. Ausfahrweges freigeht, um Störungen in der Funkanlage zu vermeiden. 
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Vor deni Einfahren ist das Dreieckblech (29, 3) an der Führungsschiene der 
unteren Abdeckung abzunehmen. 


Bei eingefahrenem und verriegeltem Fahrgestell ist der Abstand zwischen 
der Verriegelungsrolle.am Federbein und der Hinterkante des Hakenmauls zu 
prüfen. Er soll 6 mm betragen und ist mit der Lehre W8-190.00-531 (35, 1-3) 
zu messen. Die Lehre muß sich leicht und spiellos einführen lassen. 
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Abb. 34: Einstellen der Verriegelung 


Durch Übermaß des Auges an der Federbeinrolle wird der Schutzbeutel an 
der Fahrwerkverriegelung eingedrüct und beschädigt. In diesem Fall 
müssen die Augen an der Rolle nachgearbeitet werden. 


Das Fahrgestell ist nun so oft einzufahren und die Verriegelung so oft abzu- 
bauen ‚und nachzustellen, bis die Bedingungen erfüllt sind. 


Verriegelung wieder abbauen. Mutter der Exzenterbuchse fest anziehen und 
sichern, Verriegelung anbauen, Fahrwerkhandzug und Steckerverbindung an- 
schließen, Dreieckblech an der unteren Federbeinabdeckung anschrauben 
und Flugzeug abbocken. . 

Beim Einbau einer neuen Verriegelung (Ersatz für eine ausgebaute) ist es 
immer zweckmäßig, die Stellung der Exzenterbuchse der neuen Verriegelung 
derjenigen der ausgebauten anzupassen, d.h. den Abstand von Mitte zu 
Mitte der beiden Lagerbohrungen gleich zu machen. Hierdurch wird fast 
immer schon eine richtige Einsteliung erreicht und zeitraubende Einstellarbeit 


erspart. 
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S 
4 
1 Holzgriff \ 4 Verriegelungshaken 
2 Draht Lehre W-8-190.00-531 5 Rolle am Federbein 


3 Kugel, 6 mm ® J 
Abb. 35: Lehre W 8-190.00-531 und Einstellmaß zwischen 
Verriegelungshaken und Verriegelungsrolle 


Nachdem die erforderlichen Einfahrversuche bei aufgebockter Maschine 
erfolgt sind, wird die lage der Verriegelung durch Strichmarkierung an der 
exzentrischen Lagerung festgehalten; werden sämtliche Schraubverbindungen 
gesichert und die Kronenmuttern am vorderen Fahrwerklagerflansch noch- 


mals nachgezogen. 
B. Spornanlage 


1. Aus- und Einbau des Spornrades 
Ausbau 
1) Rumpfende aufbocken, Bremsklötze vor und hinter die Laufräder. 
2) Biege das Sicherungsblech (36,1) aus den Nuten der rechten Schraub- 
buchse (36,2) lin Flugrichtung).. 
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190.236 ı 8 

1 Sicherungsblech 4 Anschlagpuffer H seiee 

2 Schraubbuchse 5 Achsrohr Splint 

3 Achskopf 6 Kronenmutter H Sornradgabel 


Abb.36: Befestigung des Achsrohres in der Spornradgabel 
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3) Drehe mit Schraubenschlüssel SW 36 die Schraubbuchse (36, 2} mit Achs- 
kopf 136,3) und Anschlagpuffer (36,41 aus dem Achsrohr (36,5) heraus. 
Die Kronenmutter (36,6) mit Scheibe (36,7) und Splint (36,8) sitzt fest aut 
dem Achskopf (36,3) und geht mit heraus. 

4) Spornrad festhalten und Achsrohr mit gesamter Verschraubung: (siehe 
Abb. 36, 1—8} nach links herausziehen. . 


5) Spornrad wegnehmen. 


Einbau . 
Spornrad in Einbaustellung haiten. Achsrohr mit Verschraubung von: links 
(in Flugrichtung) einführen und rechts verschrauben. Arbeiten in umgekehrter 
Reihenfolge. Die Verschraubung wird wie folgt zusammengesetzt: 


1) Schiebe auf den Achskopf (86, 3) nacheinander: 
Anschlagpuffer (36, 4), 


Schraubbuchse (36,2) und 
Sicherungsblech (36,1); dieses so, daß die 4 Innenlappen zum Achsrohr 


zeigen. 
2) Scheibe (36, 71 aufsetzen, Kronenmuiter (3, 6) anziehen und versplinten 
(%, 8). 


3) Die so zusammengefügten Teile im Achsrohr verschrauben (Schraubbuchse). 
Die 4 abgebogenen Innenlappen müssen in die Schlitze des Achsrohres 


eingeführt werden. 


4) Außenlappen des Sicherungsbleches (36,1) in passende Nuten der Schraub- 
buchse (36,2) einbiegen. 


2. Aus- und Einbau der Spornradgabel 


Ausbau 


1} Rumpfende aufbocken. Bremsklötze vor und hinter die Laufräder. Falls 
erforderlich, Spornrad ausbauen (siehe unter 1. „Aus- und Einbau des 
Spornrades”). ° 

2) Rückholfeder auf der Oberseite des Lagerarmes entfernen ISteckschlüssel 

“ für Sechskantschraube erforderlich). 

3} Drahtsicherung der beiden Sechskantschrauben (37, 1} entfernen, Schrau- 
ben herausdrehen und Federring (37,2), Deckel (37,3) und Distanzrohre 
(37,4) abnehmen. 


4) Sicherungsblech (37,5) abnehmen und Nutmutter (37, 6) abdrehen. 
5) Spornradgabel (37,7) nach unten herausziehen 


Einbau in umgekehrter Reihenfoige. 
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1 Sechskantschraube 
2 Federring 

3 Deckel 

4 Distanzrohr 

5 Sicherungsblech 

6 Nutmulter 

7 Spornradgabel 


Abb. 37: Spornradgabel (ausgebaut und auseinandergezogen) 


3. Aus- und Einbau des Spornfederbeines 


Ausbau E 
0] 


2 
3 


4 
E) 
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Rumpfende aufbocken und Bremsklötze vor und hinter die Laufräder. 
Spornradgabel (38, 1} mit Spornrad (38, 2) ausbaven (siehe unter 2. „Aus- 
und Einbau der Spornradgabel”). 

Schmierbolzen (38,3) der Anlenkung des lenkers (38,4) am Lagerarm 
(38,5) entfernen und Lenker ablassen. ' 

Zugstange (38,6) an dem Spurzwang (38, 7) lösen. 

Feder (38, 8) und Einziehseil (38, 9) am Verriegelungshebel (88, 10) des 
Federstrebenkopfes lösen. 

Verriegelungshebel nach oben drücken und Federbein (38,11) nach oben 
schieben, aus den Führungsschienen (38, 12) herausheben und nach unten 
ablassen. Falls das Seitenleitwerk mit Stoffbeutel ausgerüstet ist (Schutz 
gegen Verschmutzung), müssen bei hochgeschobenem Spornfederbein die 
Drucknöpfe des Beutels geöffnet und seine Befestigung am Sporn gelöst 
werden. Die Feder (38,8) wird durch den Stoffbeutel gezogen. Dann den 
Sporn ous den Führungsschienen herausheben und nach unten ablassen. 


7) Falls notwendig, Lagererm (38,5) vom Federbein abziehen, dazu: Preßluft 
ablassen und seitlich am lagerarm sirzendes Entlüftungsventil heraus- 
schrauben. Auf der Unterseite des Lagerermes Sicherungsblech aufbiegen, 
Nutmutter abschrauben und Lagerarm abziehen. ' 

Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


190.200 b 
1 Spornradgabel 5 Lagerarm i0 Verriegelungshebel 
2 Spornrad & Zugstange 11 Federbein 
3 Schmierbolzen 7 Spurzwang 12 Führungsschiene 
4 Lerker 8 Feder 13 Stoffbeutel 
9 Einziehseil 


Abb.38: Ausbau des Spornfederbeines 
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| Ill. Prüfung 


Reifendruck der Laufräder und des Spornrades nach Tabelle prüfen. 
Reifendrucktabelle 
Abfluggewicht Laufraddruck Spornraddruck 


bis kg atü atü 
3900 4,5 40 
4300 50 4,75 
4600 5,25 50 
4900 55 50 


Bei heißer Witterung darauf achten, daß der Reifendruck um nicht mehr 

als 0,3 atü überschritten wird. Wanderung der Reifen an Hand der roten 

Kennmarken beachten.‘ Größere Verschiebung als 8 mm ist unzulässig! 

Bremsanlage auf richtige Füllung bzw. auf zulässiges Spiel der Brems- 

pumpen prüfen (siehe Seite 22 unter 2c. „Einstellen der Pedalwege“). 

Auf Olverlust der Federbeine achten. Gegebenenfalls Spindelöl-grün nach 

der Füllanweisung auf den Federbeinen nachfüllen. Der Luftdruck (Preß- 

Auft) in den unbelasteten Federbeinen muß betragen: 

Fahrgestell 25 atü 
Sporn 31 atü 

Achte steis auf festen Sitz der Lederhosen an den Federbeinen; sie 

schützen die Gleitflächen der Kolbenstangen vor Sand, Schmutz und Staub. 

Kraftspeicher-Innendruck täglich prüfen. Vorgeschrieben: 95 atü. 

Bei der Stückprüfung eines Kraftspeichers ist wie folgt zu verfahren: 

a. Durch die Einschrauböffnung für das Füllventil ist die Strebe vollständig 
mit Ol zu füllen, das Füllventil einzusetzen und die Strebe mit 200 atü 
Öldruck ca. 5 Minuten lang abzupressen (Achtung, keine Luft mehr in 
der Strebelj. Hierbei ist festzustellen, ob die Strebe festigkeitsmäßig 
in Ordnung ist; auf Verformung und Rißbildung, Porösität bei Zylinder 
und Kolbenstange ist zu achten. Gleichzeitig muß geprüft werden, ob» 
Ol durch die Kegelringdichtungen entweicht. 

b. Nunmehr ist das gesamte Ol aus der Strebe zu entfernen und ca. 8ccm 

Spindelöl-grün bei eingefederter Kolbenstange am Ventil einzufüllen; 

dieses Ol ist zur Schmierung erforderlich. 

Nach der Sicherung des Füllventils und der Stopfbuchsenmutter ist der 

Kraftspeicher mit 95 atü Preßluft abzudrücken. Anschließend wird die 

Strebe dann auf Luftdichtheit im Benzinbad geprüft (Kolbenstange nach 

oben gerichtet). 

Alle Bolzen, Schrauben und Muttern des Fahrwerks müssen fest sitzen und 

gesichert sein. Prüfe diese Verbindungen besonders häufig und sorgfältig 

an den Anschlußsiellen der Kraftspeicher und Krickstreben. eo. 
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Besonders zu prüfen sind: die Befestigungsbolzen der Fahrwerkverriege- 
lung, die Verschraubung am Fahrwerkgetriebe und die Flanschmuttern am 
vorderen Federbeinlager. n 
6) Spiel zwischen Kugelbuchse und Zwischenring der hinteren Fahrgestell- 
lagerung prüfen (siehe auch unter II 3a „Aus- und Einbau des Flugzeug- 
beines“). Sollwert: 0,1 mm 
Kannwert: 0,3 mm. 
7) Die Sonderschlüssel zum Aus- und Einbau des Fahrwerkes befinden sich im 
„Gerät- und Sonderwerkzeugsatz Il.Ordnung“ (siehe auch Abb.39 und 40). 


W 8-190 00.505 


W 8-190.00-505 Sresiclhlüsset SW 65 für Federbeinkopfmutter 
im Plus 


‚gel 
Ec-F 5074 Stopfbuchsenschlüssel für Fahrgestellfederbein 
Ec-F 370 Stopfbuchsenschlüssel für den Kroftspeicher 


Abb. 39: Sonderschlüssel für Fahrgestell 
43 


8 


10 


&6,90 DIN 1819 
190.RE 200 o 


:c-F 1506 Stopfbuchsenschlüssel für Spornfederbein 
IN 839 Doppelschraubenschlüssel 32 x 36 
68/75 DIN 1810 Hakenschlüssel für Spornfederbein 


Abb. 40: Sonderschlüssel für Sporn 


Freigängigkeit der Fahrgestelihälfte prüfen. 

Hierzu gehört besonders die lage der Knickstrebe, die Freigängigkeit 
des Kraftspeichers und des Laufrades. 

Es ist zu prüfen, ob beim Ziehen des Fahrwerkhundzuges ein fühlberer, 
mindestens 10 mm langer Weg spürbar ist. 

Es ist zu prüfen, ob der Sparnseilzug so eingestellt ist, dad bei aus- 
gefahrenem Sporn die hinteren Rollen des Verriegelungshebels am Feder- 
strebenkopf in der Ausweitung am unteren Ende der Führungsschiene 
onliegen. Der Seilzug muß sich durch leichten Fi druck 10 mm er. der 
in der Abb 41 näher en lassen. 


T Führungsschiene 3 Verriegelungshebel 
2 Spornseilzug 4 Hintere Rolle 


Abb. 41: Prüfung des Spornseilzuges 


11) Nachspur des Fahrwerks prüfen. 
Nach Erfahrungswerten ist eine Nachspur von 1°30° zulässig. Das be- 
deutet: Das Laufrad darf — in Flugrichtung gesehen — bis zu einem 
Winkel von 1930’ vorn nach außen stehen. 


Ausschnitt für die Rädnode 80x20 


190.248 


Abb. 42: Prüfung der Nachspur 
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Das auf Nachspur zu vermessende Flugzeug wird auf möglichst ebenem 
Boden (Betonbahn, Montagehalle) in Spornlage abgestellt. 


Mit Hilfe von Loten wird die Flugzeuglängsachse von der Luftschrauben- 
mitte und von Nivellierpunkt 3 (siehe Nivellierplan im Teil 0 „Allgemeine 
Angaben”) am Spant 14 auf den Boden gelotet und markiert. Mit der 
Sperrholzschablone, deren Abmessungen aus der Abb. 42 zu entnehmen 
sind, kann die Nachspur gemessen werden. Die durch eine Stahllasche 
verstärkte Schmalseite der Schablone (380 mm) wird an der Laufrad- 
innenseite auf Radnabenmitte zur Anlage gebracht. Der als Maß „a“ 
gemessene Wert an der Breitseite (1000 mm) muß mindestens gleich dem 
Maß „b“ oder kann bis zu 26 mm größer als „b“ sein. 
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